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Llnvenlion conceme un procddd et un moteur k combus- 
Bon interne k fonctionnement am6lior6, d cyde court 

Ce moteur est caract6ri86 en ce que chaque cydndre 1 est 
dSpourvu de soupape, d'obturateur ou de rdgulateur ou ana- 
logue de sorte que I'orifice d'admismn 6 et Torffioe d'^chap- 
pement 7 sent en permanence fibrement ouverts. Des moyens 
10 dlnjection d'afr affmentent en permanence de I'afr sous 
pressbn en direction de rorifice d'admission 6. En outre. 
Tangle de rotation du vilebreqt^ 4 pendant lequel t'orifice 
d'admission 10 est ddgagS par le piston 3 ^ sup6rieur A 
Tangle de rotation du vQebrequfn pendoit lequel t'orifice d'k- 
chappement 7 est d6gagk par le piston 3. 

On obtient afnsi un fonctionnement k cyde court c'est-d- 
dke fnf&ieur d deux temps aboutissant k un maximum de 
couple et de puissance qta coincident 
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La prSsente Invention concerne essentlellement 
un proced6 d* amelioration du fonctionnement d'xm moteur k 
combustion interne, & cycle court, et un moteur h 
combustion interne k fonctionnement am6lior6, k cycle 
court, et structure simplifiSe. 

Dans tout moteur k combustion interne actuel- 
lement connu, celul-ci comporte au moins un cylindre, 
dSfinissant une chambre de combustion, pourvu d'au moins 
un orifice d'admission d'air et d»au moins un orifice 
d»6chappement des gaz de combustion, lesdits orifices 
6tant disposes dans la parol latgrale du cylindre, \m 
piston a deplacement altematif entre tin point mort haut 
(PMH) et un point mort b as (PMB). Le piston est rell$ k un 
villebrequin par un systSme de bielle classique de manldre 
k transformer un mouvement contlnu alternatif en mouvement 
rotatif , Des moyens dMnJection de carburant sont 
egalement prSvus, cette injection 6tant habituellement 
r6alis6e dans I'air d« admission. Ce carburant peut 6tre du 
t5rpe ISger, type essence, du type lourd type gaz-oll, 
huile etc, 

Dans tous les moteurs k quatre temps, les orifi- 
ces d » admission d' air et dechappement des gaz bruits sont 
disposes en baut du cylindre. Ces orifices d • admission et 
d»6chappement sent normal ement obturSs par des soupapes 
respectivement d» admission et d • ^chappement n§cessitant 
pour leur deplacement une commande par des systSmes de 
culbuteur et d»arbacame. Cecl entralne une complication 
importante de la construction du moteur et la nScessitS de 
mettre en mouvement de nombreuses pidces. D' autre part, 
sur les moteurs k quatre temps, le remplissage des 
chambres de combustion ou d»e3cplosion n*est jamais 
parfait, ce qui augmente la consommation en carburant, 

D'un autre c8te, dans les motexirs i deux temps 
connus, le cycle de fonctionnement comprend la realisation 
lors d'une premiSre remontSe du piston d'lan pr§-m§lange de 
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I'air et du carburant admis en bas du cyllndre. Lors de la 
descente du piston 11 se produit un transfert depuls la 
chambre de pr6-m6lange dans la chambre de combustion par 
des orifices pr6vus dans le piston et slmultanSment une 
Evacuation des gaz brQlSs de la chammbre de combustion. 
Lors de la deuxiSme remont6e du piston, 11 se prodtilt la 
compression et 1' explosion des gaz transrfirgs et le cycle 
recommence. On peut ainsl constater que lors de 1 •Evacua- 
tion des gaz brCllSs de la chambre de combustion, 11 se 
produit le transfert des pr6-m6langes d»alr et de carbu- 
rant depuls la chambre de prE-m61ange dans la chambre de 
combustion. Ceci aboutlt nScessalrement k ime perte Impor- 
tante inadmissible de carburant passant dlrectement & 
1 * Echappement au moment du transfert. 

L'intErSt des motexirs & deux temps rSside dans 
leur puissance, leur simplicitE de fonctlonnement, leur 
montEe en regime et le nombre de pidces en mouvement trSs 
rEdult. 

Le docximent relatif au moteur & deux temps 
consid§r6 le plus significatif par les demandeurs est 
constltuSs par US-A-2 522 649. Selon ce moteur faisant 
I'objet des figures 1 & 12, on prEvoit cependant un piston 
43 de compression du melange air-carburant avant son in- 
troduction dans le cyllndre de combustion. Ce piston donne 
done une pression alternative. Ce piston de compression 43 
est prSvu de telle sorte qu»ll realise une obturation de 
1" orifice d' admission Jusqu*& ce que le piston 33 agenc6 
dans la chambre de combustion 10 dEgage 1» orifice 
d«Echappement 25 (voir figures 2 et 3). Autrement dlt, ce 
piston de compression 43 constltue en quelque sorte une 
soupape ou un obturateur d'autant qu'il est actlonnS 
Egalement par I'arbre villebrequln 23. 

L* injection de carburant est toujours rSalisEe 
dans I'air avant le piston de compression de sorte que ce 
piston comprime xin mSlange air-carburant. 
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Les moteurs dScrlts dans ce docviment prSsentent 
1 • inconvenient d'gtre encore relativement compliqu6s par 
la presence d'un piston de compression d'air special, done 
fort coQteux. D« autre part, la relation couple /puissance 
de ces moteurs, compte tenu des conditions de fonction- 
nement dficrites dans ce document, est moyenne ou mSdiocre* 

La pr^sente invention a done pour but de 
remSdier aux inconvSnlents de la technique antfirieure en 
fournissant une solution associant les avantages du moteur 
& quatre temps avec ceux du moteur k deux temps, sans 
leurs inconv6nients respectifs* 

Ainsi, selon la prSsente invention, on foumit 
un proc6d6 d* amelioration du fonctionnement d"un moteur k 
combustion interne, & cycle court, comprenant au moins un 
cylindre, dSfinissant une chambre de combustion, pourvu 
d'au moins un orifice d" admission d'alr et d»au moins un 
orifice d« fichappement de gaz de combustion, lesdits 
orifices 6tant disposes dans la parol latSrale du 
cylindre, un piston & dSplacement alternatif entre un 
point mort haut et un point mort bas 6tant agencfi dans 
ledit cylindre et obturant ou dSgageant lors de son 
dSplacement chacun desdits orifices, ledit piston Stant 
reliS & un villebrequin par un systSme de bielle 
classique, comprenant une compression et xane explosion & 
chaque remontSe du piston vers le point mort haut, une 
injection d'air dans le cylindre sous presslon, dite 
injection suralimentSe, et une injection de carbvirant, 
caract6ris6 en ce que, en vue de simplifier radicalement 
la conception du moteur notamment en limitant au minimum 
les pieces en mouvement, on prSvoit chaque cylindre sans 
soupape, obturateur, rSgulateur ou analogue de telle sorte 
que 1» orifice d» admission et 1» orifice d • Schappement 
soient librement ouverts, on injecte en permanence de 
I'air sous presslon en direction de 1« orifice d» admission, 
on injecte le carburant directement dans le cylindre 
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indSpendamment de I'air, on pr6voit la position de 
!• orifice d' admission relativement !• orifice 
d'6chappement de telle sorte que 1» orifice d" admission 
soit d6gag6 par le piston pendant un angle de rotation de 
5 I'arbre villebrequin sup6rieur k 1* angle de rotation de 
I'arbre villebrequin pour lequel 1* orifice d*§chappement 
est 6galement dSgagS par le piston, de mani&re en outre & 
dfibuter 1* admission d'air avant l"6chappement et h 
terminer 1' admission d'air aprSs 1 ' 6chappment , de 

10 pr6f6rence 1* angle de rotation de I'arbre villebrequin 
pendant lequel 1» orifice d' admission est dSgagS par le 
piston 6tant sup6rieur k ISO*. 

Selon un mode de realisation actuellement 
pr6f6r6, 1* angle de rotation de I'arbre villebrequin 

15 pendant lequel 1» orifice d* admission est dSgagS par le 

piston est comprls entre environ 200 et 220*, tout Stant 
symStrique par rapport au point mort bas* 

Selon encore une autre caractSristique du 
proc6d6 selon 1* invention, 1» angle de rotation de I'arbre 

20 villebrequin pendant lequel !• orifice d*6ch^pement est 

d§gag4 par le piston est infSrieur d' environ 10 k 60* , de 
pr6f6rence d» environ 20 k 40/*, k 1* angle de rotation de 
I'arbre villebrequin pendant lequel 1" orifice d*admis8ion 
d'air est d4gag6 par le piston, 

25 Selon encore une autre caract§ristlque du 

proc6de selon 1' invention, 1' angle de rotation de I'arbre 
villebrequin pendant lequel 1' orifice d ' Schappement est 
d6gag6 par le piston est comprls entre 170 et molns de 
180® tout en 6tant symStrlque par rapport au point mort 

30 baa • 

Selon encore xane autre caract^ristique du 
proc6d6 selon 1' invention, on prSvoit la section totale du 
ou des orifices d* admission d'air de telle sorte qu'elle 
soit sensiblement 6gale k deux fois celle du ou des 
35 orifices d'Schappement. 
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Selon encore une autre caracterlstlque du 
procedS selon 1' invention, au point mort bas, le piston se 
trouve au voisinage du bord infferieur de 1» orifice 
d' Schappement, et de preference Sgalement simultanSinent du 
5 bord inf^rieur de 1 ' orifice d* admission. 

Selon encore une autre caractSristique du 
proc6d6 selon 1" invention, on realise la compression de 
I'air It l*aide d'vin compresseur. ou surpresseur, de 
preference entrain^ par le villebrequin de sorte que la 
10 pression d'air soit fonction de la Vitesse de rotation du 
moteur* 

Selon encore une autre caractSristlque. du 
precede selon 1 ' invention, le rapport de la hauteur de 
chaque orifice d* admission relativement k la course du 

15 piston est compris entre environ 0,45 et environ 0,65 
tandis que le rapport de la hauteur de chaque orifice 
d* echappement relativement k la course du piston est 
compris entre environ 0,40 et environ 0,55, le rapport 
relatif h 1* orifice d*echappement etant inf^rieur au 

20 rapport relatif k 1» orifice d* admission. 

Selon la presente invention, on foumlt 
egalement un moteur k combustion interne k fonctionnement 
ameiiorS, k cycle court, et k structure simpllfiee, 
comprenant au moins un cylindre, definissant une chambre 

25 de combustion, poui*vu d'au moins un orifice d' admission 
d*air, d*au moins un orifice d*echappement des^gaz de 
combustion, lesdits orifices etant disposes dans la parol 
laterale du cylindre, un piston k deplacement altematlf . 
entre un point mort haut et un point mort bas etant agence 

30 . dans ledit cylindre, ledit piston etant rell6 ^ un arbre 

villebrequin par un systSme de bielle classlque, 1' orifice " 
d* admission etant decaie vers le haut du cylindre par 
rapport k 1' orifice d^echappement, des moyens d' injection 
d'air etant prevus r6alisant une injection d'air sous 

35 pression dans le cylindre, dite injection suralimentee, et 
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des moyens d* injection de carburant sont Sgalement prfivus, 
caract6ris6 en ce que chaque cylindre est dSpourvu de 
soupape, d^obturateur ou de rfigulateur ou analogue, de 
sorte que 1* orifice d» admission et 1* orifice d • Schappement 
5 soient en permanence librement ouverts, les moyens 

d' injection de carburant dSbouchent directement dans le 
cylindre indfependamment des moyens d' injection d'air qui 
injectent de I'air en permanence en direction de 1' orifice 
d' admission, 1* angle de rotation du villebrequin pendant 

lO lequel !• orifice d' admission est dSgagS par le piston est 
sup6rieur & 1' angle de rotation du villebrequin pendant 
"llBqiiel l 'orifice d^i§ci6^ dSgage par le piston. 

De pr6f6rence, ce moteur pr§sente §galement toutes les 
caract6ristiques correspondantes h celles qui ont 6td 

15 6nonc6es ci-dessus relativement au proc6d6 de 1' invention, 
Ainsit on observera que 1' invention permet de 
foumir \an moteur sans soupape, obtxirateur, r§gulateur ou 
analogue et sans pression carter. 

II n*y a plus de piSce en mouvement autre que le 

20 piston et le villebrequin. L'admission d'air est libre, et 
assurSe en permanence sous pression. 

Seuls les mouvements alternatifs du piston dans 
le cylindre permettent l'admission de. l*air dans le 
cylindre et/ou 1 ■ Schappement du oontenu du cylindre (air 

25 et/ou gaz de combustion) • 

D» autre part, l'admission d'air ayant lieu sur 
plus de 180" et d§butant avant et se terminant aprds 
1 * 6chappement » alors qu'une explosion a lieu & chaque 
remontSe du piston vers le point mort haut, on obtient un 

30 moteur & cycle court, c'est-A-dire comportant un cycle qui 
est infSrieur k celui d*xm moteur deux temps, comme cela 
sera comprehensible k partir du diagramme de principe de 
fonctionnement du moteur. 
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Grace h ces caractSrlstiques, on obtient de 
maniSre inattendue pour un homme du m6t±er un maximtun du 
couple sensiblement plat comme vin moteur k quatre temps, 
autre part, la montee en puissance est raplde coirnne po\ir 
5 les moteurs deux temps. 

En outre, il exlste une intersection des courbes 
de couple et de puissance comme dans les moteurs k quatre 
temps • 

Enfin, et de maniSre tout k fait inattendue, les 

10 maximum du couple et de puissance coincident pratiquement 
tout en 6tant relativement plats en 6tant sensiblement 
constants pendant pratiquement 1500 tours. 

En outre, par !• injection directe de carburant 
dans le cylindre, on aboutit k une consommation minimum. 

15 Egalement, \ane caractSristique importante de 

1» invention reside dans le fait que la partie sup6rieure 
du moteur est d'xme seule pidce plus le carter, en 
supprimant ainsi les probldmes de Joint du culasse et les 
diff6rents al6as habituellement rencontres. 

20 Par la pression de l»air d» admission, on obtient 

encore 1 * avantage supplSmentaire de 1 » Evacuation des gaz 
brQlSs au maximum par la turbulence due k l"air frais 
injecte en permanence ce qui conduit k une diminution de 
la chauffe du moteur. 

25 La pression de suralimentation en air peut 8tre 

quelconque et sera fonction des perfozmances soiohaitSes du 
moteur comme cela est bien connu k I'hotmne du m§tier. 

D^autres buts, caractSristiques et avantages de 
1* invention apparaitront clairement k la lumidre de la 

30 description explicative qui va suivre faite en r6f6rence 
aux dessins annexes dans lesquels : 

- la figure 1 reprSsente une coupe schgmatique 
verticale partielle du moteur selon !• invention au niveau 
d*un cylindre ; 
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- la figure 2 reprfisente le diagramme de 
principe de fonctlonnement de ce moteur ; et 

- la figure 3 reprSsente les courbes de couple 
et de puissance en fonctlon de la vltesse de rotation du 
moteur. 

En rfefSrence aux figures 1 3, le moteur & 
combustion interne comprend au moins un cylindre 1, 
d6finissant une chambre de combustion 2, poiirvu d^au moins 
\m orifice d' admission d'air 6 et d*au moins un orifice 
d'Schappement 7 des gaz de combustion, lesdits orifices 
6tant disposes dans la parol latSrale du cylindre 1, un 
piston k d6placement altematlf entre un point mort haut 
et un point mort bas Stent agencS dans ledit cylindre. Le 
piston 3 est reli6 & un villebrequln 4 par un systdme de 
bielle 5 classique. 

L' orifice d' admission d«gd.r 6 est d6cal6 vers le 
haut du cylindre 1 par rapport k 1» orifice d»6chappement 
7. Cependant, les orifices d' admission 6 et d * 6chappement 
7 se trouvent k une certaine distance du haut ou sommet la 
du cylindre. De pr6f6rence, on prSvoit plusleurs orifices 
d* admission 6 sltu6s dans les deux tiers sup6rleurs du 
cylindre. 

Ce moteur comprend aussi des moyens d" injection 
d'air 10 rSallsant une injection d'air sous pression dans 
le cylindre 1, dlte injection suralimentSe. Ces moyens 
d» injection d»air 10 peuvent §tre constitu6s par un 
compresseur ou un surpresseur classique ou de pr6f6rence 
selon 1» invention ces moyens de compression d"air sont 
entratnSs par le villebrequln et dSlivrent done une 
pression d'air fonctlon de la vltesse de rotation du 
moteur . 

Ces moyens d* injection d'air sous pression 
constituent done une pompe k air entralnSe par le moteur 
et apte k fournir I'air n6cessaire au balayage ou 
gamissage dans le cylindre 1. 
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Des moyens d» injection de carburant 18 dans le 
cylindre 1 sont 6galement prSvus ind6pendamment des moyens 
d» injection de l»air 10 et r§allsant selon 1» invention une 
injection directe par !♦ orifice 8. 

Ce moteur est en outre caractSrisS en ce chaque 
cylindre 1 est dfipourvxi de soupape, d'obturateiir ou de 
regulateur ou analogue de sorte que 1» orifice d« admission 
6 et !• orifice d«6chappement 7 soient en permanence 
librement ouverts comme cela se conQoit bien k partir de 
la consideration de la figure 1. 

Par ailleurs, les moyens d» injection d*air 10 
alimentent en permanence de l»alr sous pression en 
direction de 1* orifice d* admission 6. 

D" autre part, 1" angle de rotation du 
villebrequin pendant lequel 1» orifice d» admission est 
d6gagS par le piston est supSrieur h 1» angle de rotation 
du villebrequin pendant lequel 1» orifice d«6chappement est 
d6gag§ par le piston. 

Ainsiy grUce k 1» alimentation pemanente de 
I'air sous pression en direction de 1« orifice d» admission, 
le moteur selon 1» invention debute I'acUnission d»air avant 
l»6chappement et termine 1» admission d"air aprks 
1 ' ^chappement • 

De plus, 1> angle de rotation du villebrequin 
pendant lequel 1 'orifice d« admission est d6gag6 par le 
piston est pr6vu sup6rieur d» environ 10 k environ 60* k 
1* angle de rotation du villebrequin pendant lequel 
1.' orifice d'Schappement est degagS par le piston. 

Selon une autre caractSristiqiLie du moteur selon 
1» invention, 1» angle de rotation de I'arbre villebrequin 
pendant lequel !• orifice d» admission est d6gag6 par le 
piston est sup^rieur k ISO**. 

Selon une caracteristique encore pr§f6rSe, 
!• angle de rotation du villebrequin pendant lequel 
1« orifice d» admission est dSgagS par le piston est compris 
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entre 200 et 220' et est dispos6 de manldre symStrlque par 
rapport au point mort bas tandls que 1' angle de rotation 
du villebrequln pendant lequel 1« orifice d » Schappement est 
d6gag6 par le piston est compris entre environ 170» et 
moins de 180®. 

Selon encore une autre caractSristique du moteur 
selon 1' invention, le bord infferieur 7a de 1« orifice 
d*6chappement 7 est pr6vu de maniSre & se trouver au 
voisinage du point mort bas du piston 3. 

Par ailleurs, de prSfSrence, !• orifice 
d» admission 6 a son bord inffirieur 6a qui se trouve 
"6gaiement au voisinage du point mort bas du piston 3. 

Selon une autre caractSristique du moteur selon 
1* invention, la section totale du ou des orifices 
d» admission d/air 6 est sensiblement 6gale deux fois 
celle du ou des orifipes d"6chappement 7. 

D' autre part, selon encore une autre 
caract6ristique pr6f6r6e du moteur selon !■ invention, le 
rapport de la hauteur de chaque orifice d' admission 6 
relativement & la course du piston est compris entre 
environ 0,45 et 0,65 tandis que le rapport de la hauteur 
de chaque orifice d'Schappement 7 relativement & la course 
du piston est compris entre environ 0,40 et environ 0,65, 
le rapport relatif h !• orifice d • fichappement 7 §tant 
infSrieur au rapport relatif k 1« orifice d« admission 6. 

On congoit aisSment que l^on peut prfivoir 
plusieurs orifices d'admission 6 ou d»6chappement 7. Ces 
orifices d' admission 6 et d'Schappement 7 sont de 
pr6f6rence situ6s dans les deux tiers supSrieurs du 
cyllndre. 

Les moyens d» injection de carburant 18 
comprennent un orifice 8 d* injection de carburant, un 
injecteur de ceur'burant 20 et une pompe k injection 22. 
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Cette pompe k Injection peut gtre traditionnelle, que le 
carburant soit I6ger comme de IJ essence ou lourd comme du 
gaz-oil (moteur Diesel). 

D» autre part, dans le cas d^un carburant 16ger 
comme 1 'essence, on prSvolt un allumage traditionnel 24, 
par exemple k bougie 26. 

Le fonctionnement de ce moteur alnsi dficrit est 
conforms au proc6d6 pr^cSdemment Snoncd et est le suivant 
en r6f6rence aiix figures 2 et 3, et principalement 
relativement & la figure 2. 

Ainsi, au point mort bas, les orifices d' admis- 
sion 6 et d»6chappement 7 sont entidrement d6gagSs, de 
sorte que I'air est aliments sous pression par !• orifice 
d» admission 6 depuis les moyens de sural iment at ion 10. 

Dans le cas prSfSrS de moyens de suralimentation 
10 entralnSs par le villebrequin 4, la pression 
d" alimentation est fonction de la vitesse de rotation du 
moteur. Par exemple, la pression est de 1,008 bar au 
dSmarrage, atteint 1,5 bar h 3500 tours. Natvirellement , 
ces valeurs sont simplement donnSes k titre indicatif 
6tant donn§ que la valeur de pression de suralimentation 
peut Stre quelconque comme cela est bien connu k I'homme 
du metier. 

Ainsi, §tant donnS que que 1" orifice 
d»6chappement 7 est libre en dSbouchant librement dans 
I'atmosphSre, la pression dans la chambre de combustion 2 
est sup6rieure k la pression dans la conduite d»6chappe- 
ment de sorte que I'air d» alimentation sous pression 
balaie la chambre de combustion 2 et favorise l*6chappe* 
ment des gaz de combustion ou g€tz br(116s. 

Au fur et k mesure que le piston 3 remonte, 
1» orifice d'Schappement 7 se trouve obturS alors que 
1» orifice d' admission 6 est encore partiellement ouvert 
grSce au dScalage pr6vu entre !• orifice d» admission 6 et 
1» orifice d«6chappement 7, comme dans la position 
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repr6sent6e k la figure 1. Ainsi, on realise k ce 
moment-l^ un remplissage d'air complet du cylindre avec 
vine pr6-compresBion due k 1» injection sous pression de 
l»air de sorte que le volume d'air k comprimer sera plus 
important . 

Le piston 3, continue k remonter vers le haut du 
cylindre 1 en obturant ensuite compldtement 1« orifice 
d» admission 6 et rSalise alors la compression de I'air 
Jusqu»au point mort haut. 

Juste avant d'arriver au point mort haut, on 
injecte le carburant par les moyens d» injection 18 
comprenant la pompe k injection 22 • Dans le cas d«un 
moteur k carburant I6ger. type essence, 1» injection totale 
du carburant se r6alise avant I'allumage de la bougie, cet 
allumage 6tant traditionnel par allumeur et bougie. 

Dans le cas d"un moteur k carburant lourd type 
gaz-oil, huile, etc, I'injection se rSalise quelques 
degrfes avant le point mort haut, par pompe haute pression 
et il n*y a pas de systdme d'alltimage comme cela est bien 
connu pour un homme du metier. 

On obtient done 1» explosion Juste avant le point 
mort haut et la descents du piston 3 debute alors en 
rfiallsant la dStente dans la chambre 2, Jusqu'il ce que le 
piston 3 vienne dSgager 1» orifice d» admission 6 (POA = 
point d^ouverture admiasion) • 

Selon le niveau de pression de sural imentat ion, 
la valeur de pression k 1» orifice d« admission 6 est plus 
faible, 6gale ou plus 6levee que la pression de d6tente 
rSgnant dans la chambre 2. 

Cette valeur de pression d» alimentation n'a pas 
d» importance car mSme si elle est plus faible que la 
valeur de pression regnant dans la chambre 2, les gaz de 
combustion ne s»6chappent par 1« orifice d» admission 6 que 
pendant une fraction de seconde grdce au retard k 
I'ouverture de 1» orifice d • Schappement de l»ordre de 10 k 
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environ 60** d' angle de rotation du villebrequin 4 sur la 
totality de la duree de 1 ' admission et de 1 VSchappement , 
ce qui donne un 6cart au moment de I'ouverture ou de la 
fermeture de l*eclrappement, par rapport & I'ouverture ou h 
5 la fermeture de 1* admission, de seulement 5 & 30^ d* angle 
de rotation de villebrequin. II en r6sulte que les gaz de 
combustion s'Schappent presque instannSment par 1' orifice 
d'Schappement 7 lorsque le piston vient & son tour le 
dSgager, k 1* instant POE = point ouverttare Schappement. 

10 Ce dScalage entre admission et Schappement pour 

l^ouverture est essentiel car 1* alimentation en permanence 
d'air sous pression dans le conduit d* admission 6 permet 
de -r6'frig&?er le— conduit drtadmission et 6galement le 
piston 3 avant que !• orifice d* admission he soit dSgagd 

15 mais egalement lorsque celui-ci devlent ddgagS alors que 
1» orifice d*Schappement est obtur^, ce refroidissement 
6tant amplifiS grandement lors du balayage trSs important 
qui a lieu au moment du ddgagement de 1' orifice 
d'§chappement 7 par le piston 3, 

20 A ce moment (POE) commence un balayage intensif 

par I'air frais provenant de 1» orifice d* admission 6 
Jusqu^au point PFE = point de fermeture Schappement* 

Selon 1* invention, la dur§e de 1 * echappement , 
exprimSe en 1" angle de rotation du villebrequin, est 

25 inferieure & 180", de pr6f6rence est comprise entre 

environ 160 et moins de 180«. Dans I'exemple represents k 
la figure 2, 1» angle de rotation du villebrequin (POE-PFE) 
pendant lequel I'orifice d*6chappement 7 est dSgagS par le 
piston, est ^gal k 175*^. 

30 Ainsi, comme mentionnS ci-dessus, grSlce & ce 

balayage trhs important de l*air, la tSte du piston, le 
cylindre et l^§chappement aura* une temp§ratxxre de 
fonctionnement extrSmement basse, le refroJLdissement de 
l'int6rieur du moteur est trSs important, ce qui amSliore 
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les faclllt6s de fonctlonnement. II y a en ettet trds peu 
de dilatation et 11 sufflt d'une falble tolerance 
d'uslnage. 

De mgme, avec le mSme dScalage en angle de 
rotation de vlllebrequln, que pour I'ouverture, 
1' admission 6tant terminSe au point PFA = point fermeture 
admission, la durSe de 1 •admission d'alr, exprlmfie en 
angle de rotation du vlllebrequln 4 est alnsl supgrleure & 
180<>, de pr6f6rence est comprise entre 200 et 220*». 

Dans l»exemple represents, cette durSe totale 
d* admission est de 200**. On notera que ces dxarSes 
d' admission et d » Schappemerit sont~ dlsposSes symfetrlquement 
par rapport au point mort bas. 

Dans ces conditions, la durSe de la compression 
exprlmSe en angle de rotation de vlllebrequln est dans 
I'exemple represents de 92,5* et 11 en est de mSme de la 
detente en prenant comme point final de dStente le point 
POE = point d'ouverture de l*6ch£^pement. 

On notera que la surallmentation du moteur est 
favorlsSe par le fait que la section totale des orifices,. 
d» admission 6 est senslblement Sgale k dexxx fols la 
section totale des orifices d ■ Schappement 7. 

D" autre part, le posltlonnement des orifices 
d'admlsslon et d*6chappement est Sgalement critique. Selon 
1' Invention, comme mentlonnfi prScfidemment, le rapport de 
la hauteur de chaque orifice d" admission 6 relatlvement k 
la course du piston est comprls entre environ 0,45 k 
environ 0,65 tandls que le rapport de la hauteur de chaque 
orifice d«6chappement 7 relatlvement k la coiirse du piston 
3 est comprls entre environ 0,40 et environ 0,55, le rap- 
port relatlf k l»orlflce d«6chappement 7 Stant InfSrleur k 
1' orifice d» admission 6. 
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On observera que pendant toute la dxir6e du 
cycle, la presslon de I'air dans 1' admission est constante 
et favorise un ref roidissement parfait du piston et du 
cylindre. 

On obtient ainsi un fonctionnement k cycle 
court, c»est-&-dire infSrieur au cycle d*un moteur deux 
temps car quand. 1 • Schappement est termine, 1» admission et 
le garnissage du cycle suivant sont eux aussi pratiquement 
terminSs . 

Le diagramme thSorique de presslon est mentionn6 
& la figure 3 et fait partie integrante du texte 
descriptif du brevet. 

D» autre part, comme on peut le voir k partir de 
la figure 4, le moteur selon 1' invention prSsente des 
courbes de puissance et de couple qui sont tout k fait 
nouvelles et inattendues po\ir un homme du m6tier« 

Ainsi, ces courbes ont un point d» intersection I 
situS avant 2000 tours. D' autre part, et de maniSre tout h 
fait nouvelle, le maximum de la courbe de couple est 
senslblement plat de sorte que le couple maximiam est 
constant sur pratiquement 1500 tours, soit de 3500 k 4500 
tours, ce qui est tout k fait remarquable* 

D» autre part, ce maximum de couple coincide 
sensiblement avec le maximum de puissance, le maximvmi de 
puissance dtant Sgalement sensiblement plat. Ainsi, ce 
systdme de moteur donne des accdlSrations franches avec 
une puissance et un couple except ionnels. 

Un moteur actuellement soxamis k I'essaii, du type 
Diesel avec un cylihdre de volxame utile 300 cm^ donne une 
puissance de 30 chevaux k 3500 tours en comparaison avec 
\in moteur de m8me cylindree du commerce qui ne fournit 
qu'une puissance de 6 & 9 chevaiix suivant la marque, poxir 
la m@me consommation. 



16 



2583108 



On observera en outre que les bons moteurs du 
commerce du type Diesel donnent de 30 k 35 cheva\ix au 
litre, les moteurs turbo en Diesel donnant quant k eux de 
30 h 45 au litre. 

Le moteur selon la prfisente invention donne un 
minimum de 100 chevaux au litre poiir une consommation 
6gale k van moteur de mSme cylindrSe, m€d.s trois fois moins 
performant. 

On peut attribuer ces perf oznnances k 1» injection 
directe de carburant dans la chambre de combustion 2, k 
1 •alimentation de I'air sous pression constante au cours 
du m8me cycle avec les durSes d* admission et d'Schappement 
critiques mentionnSes pr§c6demment. 

Dans I'exemple represents, la hauteur de chaque 

orifice d* admission est de 39 mm, celle de chaque orifice 

d'6chappement est de 34 mm, le bord inf6rieur de chaque 

orifice d* admission 6 d ' Schappement 7 colncidant avec le 

point mort bas, la surface totale d* admission 6tant de 
2 

15,38 mm et celle correspondant de 1 * §chappement 6tant de 
2 

7,69 mm • La course du piston est de 72 mm. 

On comprendra Sgalement que le graissage des 
pidces en mouvement dans le bas carter est rSalisS soit 
par barbottage ou par pression d'une pompe k hviile. Dans 
le moteur, le graissage se limite k la lubrification des 
paliers, du villebrequin et de la bielle (pied et tdte) 
des roulements. L'6tanch6it6 du bas du piston et du bas 
carter est r6alis6e par un segment racletir 28 empSchant la 
remontfie d^huile et qui se situe au-dessous de 1 •orifice 
d*6chappement 7 et done 1* admission 6 au point mort haut. 
Pour cette raison, la hauteur du piston est supSrieure k 
la course du segment raclexir. 

D'autres segments 30, 32 d^fitanchfiitS sont 
Sgalement pr6vus, de manigre classique pour l'6tanch6itS 
des gaz de la chambre de combustion 2. 
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Le piston peut avoir tine Torme traditionnelle 
pour l»utilisation d'om carburant lourd tandis que dans 
les cas d*tin carburant leger, le piston peut 8tre plat ou 
bombfr, selon la compression dSsir§e, 

Nature llement, 1* invention comprend tous les 
moyens constituant des equivalents techniques des moyens 
dScrits ainsi que leurs di verses combinaisons. 
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REVENDICATIONS 

Proc6d6 d« amelioration du fonctionnement 
d'lm moteur k combustion interne, k cycle court, 
coraprenant au moins un cylindre, dSfinissant xme chambre 
de combustion, pourvu d»au moins un orifice d" admission 
d'air et d"au moins un orifice d»6chappement des gaz de 
combustion, lesdits orifices 6tant disposes dans la paroi 
laterals du cylindre, un piston k dfiplacement altematif 
entre un point mort haut et uri point mort bas 6tant agenc6 
dans ledit cylindre et obturant ou d§gageant lors de son 
d€pl-acement chacxm desdits orifices, ledit piston 6tant 
reliS k tm villebrequin par un systdme de bielle 
classique, comprenant xane compression et ime explosion k 
chaque remont^e du piston vers le point mort haut, xme 
injection d'air dans le cylindre sous pression, dite 
injection suraliment6e, et xxne injection de carburant, 
selon I'tme qelconque des revendi cat ions du brevet 
principal 84 09 685) caract6ris6 en ce que, en vue de 
simplifier radicalement la conception du moteur notamraent 
en limitant au minimum les pieces en mouvement, on pr6voit 
chaque cylindre sans soupape, obturateiir, rggulatexir ou 
analogue, de telle sorte que 1» orifice d* admission et 
1« orifice d»6chappement soient librement ouverts, on 
injecte en permanence de I'air sous pression en direction 
de 1 'orifice d^admission, on injecte le carburant 
directement dans le cylindre indSpendamment de l»air, on 
pr6vo.it la position de 1' orifice d« admission relativement 
k 1« orifice d'^chappement de sorte que 1» orifice 
dVadmission soit dSgagfi par le piston pendant un angle de 
rotation du villebrequin supfirieur k 1" angle de rotation 
du villebrequin villebrequin pour lequel 1» orifice 
d'Schappement est 6galement dSgagfi par le piston, de 
manidre en outre k dSbuter d» admission d'air avant 
1 ' Schappement et k terminer 1' admission d'air aprds 
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1 'Schappement, de preference 1* angle de rotation du 
villebrequin pendant lequel 1' orifice d* admission est 
d§gag6 par le piston 6tant sup6rieur h ISO*. 

2. - Proc6dS selon la revendication 1, 
caractSrise en ce que 1' angle de rotation de I'arbre 
villebrequin pendant lequel 1* orifice d* admission est 
dSgagS par le piston est compris entre environ 200 et 
220** , tout en Stant symStrique par rapport au point mort 
bas. 

3. - Proc§d6 selon la revendication 2, 
caract6ris6 en ce que 1* angle de rotation de l^arbre 
villebrequin pendant lequel 1» orifice d ' Schappement est 
dSgagS par le piston est inffirieur d'envii^on 10 & 60« , de 
pr6f6rence d' environ 20 & 40*» & 1* angle de rotation de 
I'arbre villebrequin pendant lequel !• orifice d' admission 
d'air est dSgagd par le piston. 

4. - Precede selon la revendication 3, 
caract§ris6 en ce que 1* angle de rotation de l»arbre 
villebrequin pendant lequel !• orifice d*6chappement est 
d^gagS par le piston est compris entre 170 et moins de 
ISO® tout en etant symStrique par rapport au point mort 
bas. 

5. - Proc6d6 selon I'une des revendicatlons 
prScSdentes, caract6ris6 en ce qu*on realise la 
compression de I'air h I'aide d'un compresseur ou 
surpresseur, de preference entrainfi par le villebrequin de 
sorte que la pression d'air soit fonction de la Vitesse de 
rotation du moteur. 

6. - Proc6'd6 selon I'une des revendicatlons 1 & 
5, caracterisS en ce qu*au point mort bas, le piston se 
trouve au voisinage du bord infSrieur de 1» orifice d"e- 
chappement, et de preference egalement simultanement du 
bord inferieur de 1 'orifice d'admission. 
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7. - Proc6d6 selon Inline quelconque des 

re vend! cat Ions 1 S. 6, caract6rls6 en ce que la section 
totals du bxi des orir'ices d* admission d'air est 
sensiblement £gale k deux fois cells du ou des orifices 
5 d*§chappeinent. 

8. - Proc6d6 selon l*une quelconque des 
revendications prgcSdentes, caract6ris6 en ce que le 
rapport de la hauteur de chaque orifice d* admission 
relativement k la course du piston est compris entre 

10 environ 0,45 et environ 0,65 tandis que le rapport de la 
hauteur de chaque orifice d*6chappement relativement & la 
course du piston est compris entre environ 0,40 et environ 
0,55, le rapport relatif k 1» orifice d» Schappement est 
infSrieur au rapport relatif a 1 'orifice d* admission. 

15 9.- Hoteur & combustion interne k fonctionnement 

am§lior£, k cycle court, et k structure simpli^J^^e, coBh- 
prenant au moins un cylindre ( 1 ) , d6f inissant une chambre 
de combustion (2), pourvu d^au moins un orifice d'admis- 
sion d^air (6) et d*ao moins un orifice d*66^appement (7) 

20 des gaz de combustion, lesdits orifices 6tant disposfis 
dans la parol laterals du cylindre, un piston (3) k 
dSplacement altematlf entre un point mort haut et un 
point mort bas Stant agencfi dans ledit cylindre, ledlt 
piston 6tant rell6 k un villebrequln (4) par un systdme de 

25 bielle (5) classique, I'orifice d»admission d»alr (6) 
Stant d6cal6 vers le haut du cylindre par rapport k 
1* orifice d' Schappement, des moyens d' injection d^air (10) 
6tant prfivus, r6alisant une injection d'air sous presslon 
dans le cylindre, dlte injection suraliment6e ; et des 

30 moyens d» injection de carburant (18) sent Sgalement 

pr6vus, caract6rls6 en ce que chaque cylindre (1) est 
dSpourvu de soupape, d'obturateur ou de rSgulatexir ou 
analogue, de sorts que 1' orifice d" admission (6) et 
1 'orifice d' Schappement (7) sclent en permanence librement 

35 ouverts, les moyens d» injection d'air (10) alimentant en 
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permanence de I'alr sous presslon en direction de 
1* orifice d* admission (6)t 1* angle de rotation du 
villebrequln (4) pendant lequel !• orifice d» admission (6) 
est d£gafi6 par le piston (3) est sup6rieur k I'aiigle de 
rotation du villebrequin pendant lequel 1 •orifice 
d'fichappement (7) est d^gag^ par le piston (3). 

10. - Moteur selon la revendication 9, caract6rls6 
en ce que 1* angle de rotation du villebrequin pendant 
lequel 1« orifice d* admission est d£gag6 par le piston est 
supSrieur d« environ 10 & environ 60» & 1> angle de rotation 
du villebrequin pendant lequel 11 orifice d'echappement est 
d£gag£ par le piston, 1* angle de rotation du villebrequin 
pendant lequel 1 •orifice d*admission est d6gag6 par le 
piston £tant sup£rieur & 180** 

11. - Moteur selon la revendication 10» 
caract6ris6 en ce que 1« angle de rotation du villebrequin 
pendant lequel 1* orifice d* admission est d6gag£ par le 
piston est compris entre 200 et 220» et est dlspos6 de 
manidre S3nn6trique par rapport au point mort bas tandls 
que 1* angle de rotation du villebrequin pendant lequel 

1» orifice d*6chappement est d6gag6 par Xe piston est 
compris entre environ 170» et moins de 180». 

12. - Moteur selon l^une des revendications 9 h 
11, caract6ris£ en ce que le bord inf6rieur < 7a) de 

1» orifice d • £chappement (7) ainsl que de pr£f£rence la 
bord inf^rieur (6a) de !• orifice d* admission (6) sont 
prfivus de manlftre k se trouver au voislnage du point mort 
bas du piston. 




BNSOOaD:<FR. 



.^583108Aa_L> 




oMcrw^in- -CD 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 



Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the appUcant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 



□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SffiES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



BEST AVAILABLE IMAGES 




BLACK BORDERS 



THIS PAGE BLANK mm 



